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EVALUATION DES PERFORMANCES PSYCHOMOTRICES ET MNESIQUES
DES PILOTES EN FONCTION DE L'AGE

J.P. Taillemite, F. Desmants, B. Sicard, R Niggel, J. Deroche, A Courti~re, J.P. Menu
Centre d'expertise m6dicale du personnel navigant

B.P. 613, 83800 Toulon Naval, France
CEMPN.toulon@wanadoo.fr

SUMMARY Les facteurs sociocollectifs sont influenc6s par le
Pilots Memory and Psychomotor Performance vieillissement. Les pilotes plus Ag6s ont plus de
Evaluation in Relation with Age. difficult6s A faire face aux perturbations physiologiques
Previous studies have shown an age related decrement in engendr6es par les rythmes de travail d6synchronis6s
the performance of pilots tested in a flight simulator (2). Les capacit6s d'adaptation A de nouvelles
under intense attentional requirements. proc6dures, d'acquisition de m6thodes et d'int6gration A
The purpose of this experiment was to evaluate the un 6quipage, sont aussi r6duites.
relationship between age and aviation related tasks on Les performances cognitives et psychomotrices peuvent
performance. etre affectdes par l'Age, particuli~rement en situation de
We tested 31 military and 69 commercial pilots division d'attention importante (3). Dans ces
(including 34 former military pilots), age range 23 to 59 circonstances, l'exp6rience, sous r6serve de similarit6
years, mean age 40 years old, on SEPIA, a motion based des conditions, peut contrebalancer l'effet n6gatif de
psychomotor evaluation device. SEPIA, similar to a l'Age sur les performances. Leirer et Coll. ont montr6
flight simulator, is currently used to screen aviator lors d'une 6tude sur simulateur de vol, que des pilotes de
candidates in the French Navy. 30 A 48 ans (moyenne d'Age de 37,6 ± 6,1) pr6sentaient
A significant correlation was observed between age and des performances inf6rieures A celles de jeunes pilotes
psychomotor performance and working memory. de 18 h 29 ans (moyenne d'Age de 25,5 ± 3,6). Cette
Younger pilots tended to perform better than older ones. d6gradation des performances liWe h l'Age 6tait
SEPIA scores were also affected by experience, assessed particuli~rement patente en situation de division
by total flight time and years of flying. When looking at d'attention importante, sollicitant h un niveau saturant
the different age groups, simulator and memory les capacit6s mn6siques (4). Cependant dans cette 6tude,
performance decrements were statistically significant at tout comme dans la pr6c6dente, un effet exp6drience a Wtd
age 41 and beyond: Type of training and experience, suspect6, les sujets plus Ag6s ayant moins vol6
either for fighter, maritime patrol or commercial pilots, r6cemment que les pilotes plus jeunes.
did not influence performance. Self graded analysis of Le but de ce travail est donc d'dvaluer l'effet du
simulator performance was in agreement with the real vieillissement sur les performances de pilotage et les
score and not age dependent. capacit6s mn6siques, en situation de division dWattention.
These tests did not allow us to evaluate flying skill of I1 est aussi de mesurer l'influence relative de la
the participants, but only psychomotor capacity and formation initiale sur les performances observdes. Pour
adaptation to a new aeronautical environment. However, limiter les biais li6s a une similarit6 de situation, soit
it is quite valid to take into consideration the age of the l'6quivalent d'un apprentissage, il n'a pas 6t6 fait appel
pilot when he transitions to another aircraft (after a first I un simulateur de vol, qui aurait pu etre familier h
performance evaluation, naturally taking into account certains pilotes. Les tests ont Wtd r6alis6s sur une plate-
individual differences). forme mobile d'6valuation psychomotrice appel6e:

< syst~me d'dvaluation des pilotes de r'adronautique
INTRODUCTION navale >> (SEPIA), utilisde dans le Service Local de

Psychologie Appliqu6e de l'adronautique navale pour la
En adronautique civile ou militaire, pros de 70% des s6lection des candidats pilotes de la Marine.
accidents sont dus aux facteurs humains (1). Le pilotage,
pour 6tre performant repose sur des capacitds METHODE
individuelles sensorielles, psychomotrices et cognitives,

sur une comp6tence et une exp6rience acquises lors de la Population 6tudi~e
formation et pendant la carridre et enfin sur des facteurs Sur une p6riode de six mois, cent pilotes professionnels
sociocollectifs. volontaires - 31 militaires et 69 civils (dont 34 anciens
Dans quelle mesure l'Age influe sur les performances en militaires) - ont Wtd recrut6s A l'occasion d'une visite
vol ? d'aptitude pass6e au centre d'expertise m6dicale du
Les ressources sensorielles qui s'alt~rent avec le personnel navigant (CEMPN) de Toulon. Ils ont Wtd
vieillissement sont r6guli~rement 6valu6es lors des r6partis en quatre tranches d'Age d'effectif identique : 25
visites d'aptitudes m6dicales syst6matiques. La pilotes ont de 21 k 30 ans, 25 de 31 4 40 ans, 25 de 41 A
fr6quence de ces visites augmente avec r'age, 50 ans et 25 de 51 A 60 ans.
t6moignant de la non-lin6arit6 des d6gradations On distingue parmi les pilotes militaires:
physiosensorielles. - 19 pilotes de chasse,
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- 12 pilotes d'avions multimoteurs (liaison ou Le poste de contr6le, rdservd A l'expdrimentateur, dispose
patroulille maritime). d'un ensemble d'dldments de commande, de contr6le et

Les pilotes civils - 65 pilotes de ligne et 4 pilotes de la d'enregistrement des rdsultats :
slcuritd civile - peuvent 6tre rlpartis en fonction de leur - un dcran tdmoin, il s'y affiche les m~mes
formation d'origine en trois catdgories : infornations que celles qui figurent stir le tableau de
- 35 pilotes de ligne qui n'ontjamais dtd militaires, bord du pilote pendant le test ;
- 20 pilotes qui ont dt pilotes de multimoteurs durant - un PC de contr6le permet A l'exp~rimentateur de

leur experience militaire, conduire le ddroulement des diffdrentes phases du
- 14 pilotes qui ont Wt pilotes de chasse dtirant letir test ;

expdrience militaire. - un ensemble haut-parleurs et micro assure un
Pour une exploitation cohdrente des rdsultats, compte contact permanent entre 1'expdrimentateur et le
tenu d'une grande diffdrence de moyenne d'Age entre les participant ;
cinq caugories de pilotes definies ci-dessus, uls ont dt6 - une impriniante transcrit les rdsultats du test calcu1ds
rdunis en trois groupes d'Age et de formation initiale par l'ordinateur.
homog~nes : La cabine (figure 1) est mobile autour de deux axes
- les pilotes de ligne qui n'ont jamais dt pilotes (roulis et tangage), surmontde d'une verri~re opaque

militaires ; fermde durant les dpreuves.
- les pilotes de chasse et les anciens chasseurs Le pilote, harnachd, dispose d'un casque audio par lequel

reconvertis dams l'aviation civile ; transitent les consignes. Il a en face de lui un dcran viddo
- les pilotes de multunoteurs militaires et les anciens (21 pouces couleurs) reprdsentant tin tableau de bord

pilotes de multimoteurs reconvertis. rudimentaire d'avion ldger. HI a pour sa main droite un
Des crit~res d'inclusion stricts, ddfinis ci-dessous, ont joystick, tin clavier numdrique et quatre boutons-
dt imposds. Seuls ont dt retenus les pilotes: poussoirs de couleurs diffdrentes, et pour sa main gauche
- brevetds et en activitd; uine manette des gaz (figure 2).
- d'avions uniquement (Oa plate-forme SEPIA

reproduit tin poste de pilotage d'avion);
- dont toute l'activitd professionnelle s'est deroul6e

dans cette seule sp~cialit6 (les m~caniciens
navigants ultdrieurement formds au pilotage ant dt
excius);

- mdIicalement aptes, sans affection aigua ou dette de
sommeil le jour des dpreuves;

- sans anomnalie du sens chromatique et de l'audition
(les sujets qui bdmificient d'une derogation pour
hypoacousie ant W dliminds) ;

- ne disposant d'aucune conmaissance ou expdrience
de la plate-forme SEPIA.

La moyenne d'dge des participants est de 40 ams et 5
mois (dcart-type 10,9), le plus jeune a 23 ans, le plus Agd
59 ams. Us totalisent de 360 A 21 000 heures de vol et de Figure 2. poste de pilotage
2 Ai 40 aniules d'exp~rience du pilotage.

Protocole
Materiel Le protocole proposd A chaque participant est constitud
La plate-forme d'~valuation SEPIA est composde dun de deux exercices d'environ sept minutes aux
poste de contr6le et d'une cabine d'adronef relirs par tin commandes de la plate-forme, an cours desquels des
ordinateur central tests de calcul mental et de m~moire sont mis en ocuvre.

La phase de pilotage comprend tine succession de
manocuvres classiques et 6l6mentaires, definissant tin
ensemble de trajectoires. Les consignes sont du type:
montez A 6000 pieds, virez au cap sud A 200 d'inclinaison

",elles sont transmises au moyen de messages vocatix
prdenregistrds, pilotds par l'ordinateur. Hs sont dgalement
inscrits en guise de confirmation sur tin bandeau de

/ l'Ncrn du tableau de bord rdservd A cet effet. II est bien
sfir demande au pilote de respecter le plus
scrupuleusement possible les pararmitres de vol
assiettes, vitesses ainsi que les rdgitnes moteurs.
L'ordinateur poss~de en mdmoire les trajectoires
optimales, ii compare en temps rdel durant tout le test la

Figure 1. plate-forme SEPIA trajectoire iddale et celle du participant. Comine il est
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impossible d'~tre aussi pr~cis que l'ordinateur, dans un II convient enfin de pr~ciser qua'aucune intervention de
souci d'exploitation cohdrente des donndes fournies, des l'exp~rimentateur W'est nicessaire pendant toute la dur~e
fourchettes d'erreurs adniissibles ont dt pnivues, des tests, dans la mesure oit l'ordinateur seul pilote les
fourchettes dans lesquelles l'ordinateur considere l'cart diffirents dvdnements - tiche principale et t~ches
acceptable :plus ou moins 100 pieds pour l'altitude, cinq annexes -, selon un ordre chronologique pridtabli; cet
degrds pour le cap, trois degrds pour l'assiette. Au-delA ordre est le Wine pour tous les participants.
de ces plages, la phase de vol ne donne pas de point au
participant. Analyse des donnees
Pour l'ensemble des deux exercices, tine seule note est Les donndes analysdes et rapportdes dans cette 6tude
calcuk~e par l'ordinateur. Elle correspond an pourcentage sont :les performances stir le SEPIA, les scores des deux
de phases de vol oii l'6cart avec la trajectoire ideale se tests de mndmoire (test 1 et 2) et l'auto-estimation des
situe dans la fourchette autoris~e, c'est un refiet de la performances, en fonction des param~tres : Age, anndes
qualitd totale dui pilotage, elle en regroupe tous les d'exp~rience, heures de Vol, formation initiale des
paranitres. Un pourcentage 6levd traduit donc une pilotes.
bonne prestation, le pilote a bien suivi les consignes. Suivant le cas, ces donn~es sont analys~es par rigression
Afin de Meourner du pilotage de base l'attention des lin~aire ou par analyse de variance suivie des tests a
participants, il a W decidd de leur imposer des tkches posteriori addquats. Les rdsultats des tests de calcul
annexes, A executer pendant le "vol". Ce sont des mental ne sont pas rapport~s ici du fait dui manque
exercices de calcul mental et de discrimination visuelle d'intdret de leur analyse.
qui vont, de plus, servir A dtablir le score des tests de
m~moire.
Le calcul mental comprend deux opdrations RESULTATS
arithuktiques simples par pdriode de vol. Elies
apparaissent pendant 5 secondes sur le bandeau. de Relations Aige - performance
1'6cran. Tout en continuant le pilotage (stir une plate- La meilleure performance aux commandes de la plate-
forme instable, non compensde), le candidat doit se forme (38%/) a W r~alis~e par un pilote de 48 ans, la
servir du pavd mnuimrique sitiai sur sa droite, afin diy momns bonne (7%/) par un pilote de 54 ans. Le score
entrer et d'y valider le rdsultat dui calcul. Aucune moyen est de 23,5% (dcart-type 7,76). A partir de
contrainte de temps n'est imposde. Les stratdgies mises l'analyse statistique dui risultat dui vol siinuld des cent
au point par chacun dependent de leur facult6 de pilotes de 1'exp~rimentation, on observe une diminution
mndmorisation, d'organisation du travail, de designation progressive de la performance qai peut 8tre corrdlde avec
de prioritds dans les tAches. Par exemple, certains l'auginentation de l'Age des participants. L'analyse de la
pr~ferent terminer tin virage avant de lAcher le manche et regression lindaire entre Age et performance est tr~s
de rentrer le rdsultat, nicessitant ainsi un effort de significative (p = 0,0004). La figure 3A montre bien
m~morisation plus important. D'autres s'affranchissent cette tendance, la pente de cette regression. dtant
du calcul rapidement quitte A perturber la trajectoire. n~gative.
D'autres encore utilisent leur main gauche, soit pour On obtient dgalement une pente iulgative en faisant
atteindre la pavd numdrique (peu pratque), soit pour figurer le nombre d'anin~es d'expdrience professionnelle
remplacer la main droite stir le manche pendant quelques oti le nombre d'heures de vol A la place de l'Age (figure
secondes. A la fin de chacun des deux exercices, le pilote 3B et 3C). Cependant, tent pour 1'exp~rience
doit restituer oralement le risultat des calculs effectu~s. professionnelle que pour les heures de vol, la
La seconde tkche est une dpreuve de discrimination significativitd de la r~gression est momns importante
visuelle. Dans la zone rdserv6e aux opdiutions qu'avec l'Age. La performance stir la plate-forme SEPIA
arithm~tiques, apparaissent en alternance des disques de reste stable et dlevde jusqu'A 3000 heures de vol, elle
couleur. Des consignes diffdrentes, transmises au diminue de fagon significative A partir de 5000 heures de
participant avant chacun des deux exercices, l'incitent A Vol.
prendre en compte de fagon particuli~re telles ou telles
couleurs, au moyen des quatre boutons-poussoirs colore's A Relat i~on at perfanmonce on sknuakt~ur
dont il dispose. Ce travail vient A son tour perturber la
qualitd de la tftche principale. 11lest demandd au pilote, A *: R=.OU35

35 p O,0 4
la fin de chacun des deux profils de vol, de restituer 3D ** :~*~
oralement la liste de certaines couleurs observdes, ce ** * -. * *

r~sultat fait 6galement parti des tests de mdmoire. 20 % :*
Les deux dpreuves de mdmoire sont not~es sur dix :deux
points sont attribuds A la restitution dui calcul mental et
huit A celle des couleurs.
A l'issue des 6preuves, il est encore demandd A chaque '4. d5.. " 'tU

candidat de remplir tine fiche de renseignements
professionnels et d'estimer stir tine dchelle gradu~e de 1
A 10 Ia qualit6 de sa prestation.
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B Relation ann~es d'exp~rience et performance en simulateur

40 ~B ReIati an 5ge des pi lotes e score memnoi re (Test 2)

C * R=-0,2861.I * p 0,038
310

.............. ...........
0 SO 0 * 0

0 6 10 1s w 25 3 40 a5 E

Annies cexpfriece d"s pilotes

.44

R-290 10 20

* .~~ A ~A Figure 4. relations age avec les scores de memoire

A Relations ige - auto-estimation de la performance
(indice de lucidite)
La figure 5 montre un lien important entre la notation
que les pilotes ant attribude A leur performance et le
score rdel qu'ils ont obtenu sur le SEPIA.

Figue 3 Reatios ie, nn~sd'ep~rence heres Une analyse plus fine rdv~le que l'dcart relatif entre
Figure de Relan age,: lanperforma~rncehue auto-dvaluation et performance r6elle reste stable quel

de vl aec I peformnceque soit I'age des pilotes.

Relations ige - score de m~moire
Le score moyen du premier test de mdmoire est de
3,66/10 (dcart-type 2,2). L'analyse par regression entre . *

Age et score de ce test s'av~re non significative (figure *

4A). En revanche, pour le second test de m~moire dont
la note moyenne est 5,17 (dcart-type 2,2), la corrdlation B

avec l'ige est tris significative (p =0,0003). be score I

diminue avec l'augmentation de l'dge, conmme le montre **

la figure 4B.
L'existence d'un lien entre la performance en «<vol >) et4
le score du test de m~moire a dt recherclnie. En -Lu

mayenne, ce sont les meilleurs aux conunandes qui ant ____________1___________

obtenu les notes les plus dlevdes au test de mdmoire, et 6 4 4 4 1

vice versa. 11 existe un lien positif entre le score au
simulateur et au test de mdinoire (p = 0, 0002). Figure 5. Relation auto-estimation et performance

reelle

A Relalkn ýge des piioies etscore m~moire (Testl) Relations ige - performance et score de m~moire, par

12 tranches d'ige de dix ans
Comme cela a dt mentionnid, la population etudnie a dt

10 recrut6 par tranches d'age d'effectif comparable. La
tranche 21-30 ans obtient le meilleur score de
performance sur la plate-forme, et la tranche 51-60 le

R=O.25mains dlevd. Sur la figure 6, oil les scores moyens au
NS simulateur et au test de mdmoire sont reprdsentds en

0
.1 ordoninde et les tranches d'age en abscisse, des

e4,*, diminutions apparaissent:
4 pour la performance sur le SEPIA, la premiere

* .. . .d~croissance survient en passant de la tranche 21-30 ans
2 d la tranche 31- 40 et la seconde de la tranche 41-50 a
0 ~ 51-60. Un plateau est observd entre les tranches d'age
a IQ 20 0 40 M a 7031-40 ans et 41-50 ; bien que, statistiquement, ce soit A

Aecdcs pibkas
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partir dui groupe des 41-50 que la diminution des conunandement qul les dloignent des avions. Pour les
performances devienne significative. 100 pilotes qui ont participd A cc test, le pilotage
- pour le test de mndmoire, la chute des scores reprdsente l'activitd principale.
relativement la plus importante semble se manifester On pourrait imaginer que la plate-fonne d'dvaluation
entre les tranches d'Age 2 1-30 ans et 31-40. Cependant avantage les sujets les plus jeunes, rompus A tous les
elle ne devient statistiquement significative qu'A partir types de simulateurs modemnes. Le SEPIA nWest pas un
de la tranche 41-50 ans. simulateur, ii ne reproduit aucune cabine existante A

l'heure actuelle dans l'aviation de chasse, de patrotulle
maritime ou dans 1'adronautique civile. De plus, le
«<vol»> accompli pendant le test s'apparente plus Ai un

-. -~m:ire R-SmuIexercice d'adaptation pure A un environnement qu'A la
0 - emre smulmisc en dvidence de quallits particuli~res de pilotage

dans des phases programmndcs ddlicates (circuit d'attente,
S perc&c, finale, ravitaillement), ou lors de procedures

cr durgcnce engendrdes par un type de panne prdvu.
S a Conine le montre la photo de l'cran de la plate-forme

Z (figure 8), les instruments qui figurent sur le tableau de
- ~ bord et 1cmr localisation pennettent, A ceux qui ne sont

d = v dLtt~,1d -- -as-- habituds A travailler sur des 6crans cathodiques, de
Var~h Z.30retrouver une disposition classique des informations de
21~ vol par le biais d'instruments ripartis de fagon

213 14 1-5C0 51-40 traditionnelle. Ceux qui pilotent des avions plus ricents,
Thriichc d~gc disposant d'informations regiroup~es sur un dcran

Figure 6. Performances an simulateur, test memoire central, retrouvent, grace au contexte cathodique, un
et tranche d'Age environnement familier.

D'une manirre tr~s g6ndrale, une grande majoritd des
Etude des performances en fonction du type de participants s'est plainte de l'instabilitd de la machine
formation initiale ainsi que de l'absence de tout systime de compensation,
Que cc soit pour le score en simulateur ou le test de les contraignant A une vigilance de tous les instants. Ils
mdmoire, on n'observe pas de diffdrencc significative out dgalement dt surpris par la charge de travail, A ia
(figure 7) entre les rdsultats des trois groupes de pilotes limite de la saturation. La plupart pilote en dquipage et
de formation initiale semblable : les pilotes de ligne qui procode A des ripartitions de tgches.
n'ont janinis W militaires, les pilotes de chasse et les Les plus jeunes se sont montrds plus concentrds, moins
anciens chasseurs, et les pilotes de multimoteurs et les demonstratifs ; les plus anciens ont davantage commenni
anciens pilotes de multinioteurs reconvertis dans leurs actes, surtout lors des phases ddlicates. II semble
l'aviation civile. que ceux-ci aient voulu rassurer l'expdrimentateur quant

A leurs rdelles capacit~s :«:<si ma prestation Wecst pas tris
bonne, sachez que je m'en rends compte et qucen
situation rdelle, j'agirai pour ritablir une situation saine

30mI O~m en rdpartissant la charge de travail, en temporisant, en
faisant nip~ter les consignes... .

~ 16

.muhbnatcur Ijenc~iviI

et formation initiale

DISCUSSION

Sur la methode Figure 8. Ecran du tableau de bord
BI est souvent difficile de comparer les performances de Sur les risultats
pilotes jeunes et plus Agds car ces demniers, notanunent Dans cette dtude, il sembic donc quc l'Age, plus que les
en milieu militaire, ont A assumner des responsabilitds de arnmies d'expdrience, le nombre d'hcures dc vol ou le
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type de formation initiale, nit une influence deternilnante dvolution des capacitds psychomotrices et randsiqnes,
sur la baisse des performances et des capacitds qui est significative &es la quatrnime d6cennie, semble
mundsiques. Ce constat rejoint les conclusions de apparaitre plus tat, &es la troisinme. Qu'elle est son
plusieurs travaux scientiifiques (5)(6). influence sur le comportement en vol des pilotes ? Ce
Une chute des performances semble se dessiner au travail ne pennet pas de le detenniner. Cependant, il
passage de la tranche d'Age 2 1-30 ans A 3140, et parait Idgitime de souhaiter que le programme de
s'accentne pour devenir significative pour les tranches transformation des pilotes sur de nouveaux types
4 1-50 ans et 51-60. On pent affiner ce rdsultat en faisant d'adronefs puisse 8tre moduld en fonction de l'Age (npris
porter le calcul sur des tranches d'dge de cinq ans. Avec une prerni~re dvaluation des performances, compte tenu
cette deuxuime approche, in chute de performance d'importantes variations interindividnelles).
devient statistiquement significative A partir de in tranche
41-45 ans.
Le score dn premier test de mdmoire est faible pour
1'ensemble des pilotes ; les participants ont REFERENCES
vraisemblablement privildgid le pilotage au detriment de
1'dpreuve de mdmoire A laquelle ils ont accorde plus 1. Grau J`Y, Doirean P. Causes psychologiques : le risque
d'importance dans le second test. 11 est vraisemblable dvolue-t-il avec les nonvelles technologies ? M~decine
que la decroissance du score de m~moire constatde an Adronautique et Spatiale 1995 ; 34,136 : 241-250.
passage de in troisinme A in quntrinme decennie, et m~me 2. Gander PH, Nguyen D, Roseking MR, Connel LJ.
&es in tranche 26-30 ans, soit li~e A une reduction Age, circadian rhythms, and sleep loss in flight crews.
d'activitd mn~sique professionnelle concomitante de in Aviation Space and Environmental Medicine 1993 ;64:
fin de la formation au pilotage. Actuellement les pilotes 189-195.
font pen appel A leur mdmoire. 11 ne semble pas que par 3. Tsang PS, Shaner TL. Age, attention, expertise, and
stratdgie, certains nient n6gligd le pilotage pour se time-sharing performance. Psychology and
consacrer pins aux tests de mdmoire, puisqn'une aging. 1998 ; 13,2 : 323-347.
meilleure rdussite A ces tests est associde aux rdsultats les 4. Leirer VO, Yesavage JA, Morrow DG. Marijuana,
pins 6ievds en «<vol »>. aging, and task difficulty effects on pilot performance.
L'anto-estimation de in performance, qnel qne soit I'Age, Aviation Space and Environmental Medicine 1989 ; 60:
reste en moyenne fidele an score des exercices, cette 1145-1152.
capacitd n'tivolnc pas avec l'Age dans ce travail. 5. Juhel J. Vieillissement, ressources de traitement et
En raison des importantes diffirenices d'age entre les performance cognitives. Psychology et psychom~trie.
catigories de pilotes qui ont participd an test - les 1997 ;18: 3 149.
militaires sont dans l'ensemble pins jeunes qne les civils 6. Margolis RB, Scialfa CT. Age differences in Wechsler
- l'analyse comparative des r6sultats par spdcinaitd n'n memory scale performance. Journal of clinical
pas dt conduite. C'est le type de formation initinle qni a psychology. 1984 ;40: 1442-1449.
W retenn pour rechercher l'inflnence du mode
d'exercice de In profession sur le rdsultat des tests. La
comparaison des performances en fonction du type de
formation initinle, incite A conclure que ces exercices
n'ont pas avantagd les pilotes de telle on telle sp~cinlitd
I1 est important de prdciser que les performances
mesuries an cours de ces tests ne permettent pas
d'appricier la qualiti du pilotage des participants, mais
plus leurs capacitds psychomotrices et leurs faculus
d'adaptation A un environnement adronantique nouveau.
Les exercices proposds font pen appel A 1'expdrience
professionnelle, ils n'6valuent pas les dimensions
collectives dn vol, comme la coordination en dquipage
on les rapports avec le contr6lc aedien. Les moyens mis
en envre dans cette dtude n'ont pas favoris6 les pilotes
les pins Agds.

CONCLUSION

Les capacitds psychomotrices et randsiqnes de 100
pilotes professionnels volontaires, en situation de
division d'attention, ont dtd mesur6cs sur la piate-forme
mobile d'dvaluation SEPIA. Une decroissance des
performances corrdl~e avec l'Age est observde. Cette


